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ABSTRAKT, KLÍČOVÁ SLOVA 
ABSTRAKT 
Cílem bakalářské práce je přinést komplexní zhodnocení podvozků stavebních strojů. V 
jednotlivých kapitolách pojednává o obecných kritériích při posuzování těchto podvozků, 
obsahuje výčet nejpoužívanějších typů podvozků stavebních strojů a zhodnotí jejich výhody, 
nevýhody a vhodnost použití. Práce dále obsahuje pojednání o vybraných méně běžných 
typech a hodnotí vliv použitého typu podvozku na pojížděný povrch. 
KLÍČOVÁ SLOVA 
Stavební, stroj, podvozek, pás, kolo, terén 
ABSTRACT 
The point of the Bachelor´s thesis is to present a complex study of chassis of construction 
machinery. In the chapters, deals with general assessment criterion of these chassis, contains 
list of most used types of undercarriages of construction machines and assesses their 
advantages, disadvantages and usability. The thesis also contains a treatise of selected less 
common types and assesses interaction between the type of undercarriage and traversing 
surface.  
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ÚVOD 
ÚVOD 
Stavebnictví se vedle mnohaleté historie pyšní také velmi důležitým postavením ve vyspělých 
hospodářstvích. V tomto odvětví se tvoří mnohdy velmi rozsáhlá díla, která vyžadují 
v průběhu stavby mnoho vykonané práce. V historii tuto práci vykonávali takřka výhradně 
lidské ruce otroků, učňů nebo dělníků, velký rozmach techniky v dobách pozdějších se však 
tomuto odvětví nevyhnul. 
Nejen za účelem usnadnění práce lidí, ale také pod ekonomickým tlakem, začaly vznikat 
různorodé stavební stroje, které byly po dobu svého vývoje formovány především specifikami 
stavební výroby. Neoddělitelnost stavby s místem jejího užití, nutnost práce v různých 
terénech ve spojení se značným významem povětrnostních vlivů, to vše a mnoho jiného 
začalo klást značné nároky na stavební stroje. 
Od těchto strojů je požadována vysoká mobilita, manévrovatelnost, odolnost a jiné podobné 
vlastnosti, které musí zajišťovat především jejich nosné části. Do dnešních dob byla 
vymyšlena řada různých možností, jak dodat stavebnímu stroji pohyblivost i v těžších 
terénech, přičemž hlavní roli zde hraje podvozek pracovního stroje. A právě těmto 
podvozkům je věnována tato práce. 
  
Obr. 1 Pásové rypadlo Case CX210B [7] 
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1 POSOUZENÍ PODVOZKŮ PRACOVNÍCH STROJŮ Z HLEDISKA 
PRACOVNÍHO NASAZENÍ 
Jedním ze specifik stavební výroby je neoddělitelnost vytvářeného díla od místa jeho použití. 
Vyvstává také mnohdy potřeba úpravy stavební parcely a někdy i obtížnějšího terénu, ve 
kterém však musí být zajištěna dostatečná pohyblivost, obratnost. Konstrukce podvozku také 
značně ovlivňuje ovladatelnost stroje a zajišťuje přenos tíhy stroje na pojížděný povrch. 
 
1.1 PRŮCHODNOST 
Důležitým kritériem hodnocení podvozků stavebních strojů je průchodnost. Pro posouzení 
průchodnosti rozlišujeme dva případy pojížděného povrchu. Prvním případem je terén se sice 
pevným povrchem, který ale vykazuje nervnosti. Druhý základní případ, který může v praxi 
nastat, je naopak terén s rovným ale sypkým nebo podmáčeným a tedy neúnosným povrchem. 
 
V prvním případě o průchodivosti rozhodují zejména světlá výška podvozku a nájezdové úhly 
podvozku. Tyto dva ukazatelé zde hrají významnější roli, než měrný kontaktní tlak. 
 
Měrný kontaktní tlak nabývá značného významu až v případě málo únosných, například 
sypkých povrchů a je dán vztahem: 
    


 ,            (1.1) 
kde G je tíha stroje a S dosedací plocha stroje. Z uvedeného je zřejmé, že na málo únosných 
zeminách jsou ve výhodě pásové podvozky, které mají oproti kolovým podvozkům značně 
větší dosedací plochu. V případě melioračních strojů mohou mít tento měrný kontaktní tlak až 
v rozmezí p = 0,01 až 0,02 MPa [4]. Při pojezdu po takovémto povrchu hraje roli také tvar 
dosedací plochy. Kontaktní tlak u kolových podvozků lze ovlivňovat hodnotou nahuštění 
pneumatik. 
 
1.2 MANÉVROVATELNOST 
Z důvodů složitosti a mnohdy i stísněnosti prostoru, ve kterém stavební stroj na stavbě 
pracuje, je důležité sledovat u podvozků také manévrovatelnost. Ta udává, na kolik je stroj 
schopen pracovat a pohybovat se právě ve stísněných podmínkách. 
Manévrovatelnost se hodnotí podle minimálního poloměru zatáčení, který je závislý jednak 
na rozměrech stroje, dále potom na samotné konstrukci podvozku. U kolových podvozků se 
zpravidla používá dvou hlavních způsobů řízení. Zaprvé je to automobilní způsob řízení, kdy 
se při zatáčení natáčejí kola jedné nebo více náprav, a zadruhé to může být kloubovým 
rámem. V takovémto případě se nenatáčí kola na nápravě, ale přední část rámu se natáčí vůči 
zadní části. Stroje s kloubovým rámem mají manévrovatelnost velmi dobrou a poloměry 
zatáčení menší, než podvozky automobilní. Jejich nevýhodou však může být zhoršená 
stabilita podvozku při zatáčení. Zvláštní způsob řízení kolových pracovních strojů je řízení 
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smykem. O tomto způsobu bude pojednáno dále v kapitole 2.2 o mininakladačích řízených 
smykem. 
Řízení pásových podvozků je zajišťováno směrovými spojkami a brzdami. Manévrovatelnost 
těchto podvozků je také dobrá. 
 
1.3 MOBILITA 
Mobilita je schopnost rychlého pojezdu stroje. Toto kritérium není tak důležité u rypadel, 
které většinou pracují na místě, důležitější je ale u strojů, které během svého pracovního cyklu 
konají delší pojezd. Jsou jimi především například nakladače. 
Vyšší mobilitu mají oproti pásovým podvozky kolové. Ty se mohou také po vlastní ose 
dopravovat i mimo staveniště a na vozovkách mohou dosahovat rychlosti až 50 km/h [1]. 
Tato rychlost ale v terénu díky různým vlivům klesá. 
Oproti tomu běžné pásové podvozky jsou schopny dosahovat rychlosti jen okolo 10 km/h [1] 
a pro jejich přepravu mimo staveniště je nutno použít podvalníky nebo jiné dopravní stroje. 
Tyto podvozky nejsou způsobilé provozu na pozemních komunikacích. 
 
1.4 STABILITA 
Zvýšení zatížení podvozku bývá při práci zpravidla velmi významné. Zajištění stability 
nabývá velkého významu například u rypadel, která nabírají materiál na lopatu umístěnou na 
různě dlouhých násadách a výložnících. Toto vyvolává klopný moment, který může být ještě 
zvýšen tím, že rypadlo pracuje na převisu. Aby nedošlo k narušení stability stroje, je nutné 
zaručit, aby tento klopný moment nepřekročil hodnotu celkového momentu, který na stroji 
vyvolává jeho vlastní hmotnost, závaží a další stabilizační prvky. 
Pokud označíme klopný moment vyvolaný na rypadlo vlivem pracovního zatížení Mk 
a stabilizující moment, který vyvolává jeho hmotnost a stabilizační prvky, Ms, můžeme potom 
zavést tzv. součinitel stability. Ten je dán poměrem obou momentů následovně: 
        

	
.        (1.2) 
Pro zajištění stability stroje musí být součinitel stability větší než jedna, s dodržením 
návrhové rezervy obvykle roven hodnoty okolo 1,2. Pokud by při práci stroje bylo vlivem 
přetížení dosaženo součinitele stability menšího než jedna, stroj by se převrátil. [1] 
K zajištění stability se především klade při konstrukci stroje důraz na vhodné vyvážení a 
polohy těžiště. Díky tomu se dimenzují nápravy na vhodnou vyšší hmotnost. Dodatečnou 
stabilitu můžou přinášet např. opěry, opěrné radlice a vhodné pneumatiky. 
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2 ROZBOR A UŽITÍ KOLOVÝCH PODVOZKŮ 
2.1 PODVOZKY MINIRYPADEL 
Minirypadla jsou univerzální kompaktní stroje malých rozměrů používané pro drobnější a 
méně náročné zemní práce, mnohdy také ve stísněných podmínkách. Při jejich konstruování 
je kladen důraz především snadné převážení těchto strojů na místo využití. Tato vlastnost se 
také plně promítá do konstrukce podvozku. Tato kapitola bude zaměřena na přípojné a kolové 
podvozky minirypadel. 
 
2.1.1 PŘÍPOJNÉ PODVOZKY 
Rypadla s těmito podvozky se obvykle připojují za traktorový tahač. Jsou to minirypadla 
nejmenší kategorie s provozní hmotností okolo 300 až 600 kg [1]. Jako taková nemají svůj 
vlastní energetický zdroj, tlaková kapalina pro provoz hydromotorů je poskytována 
traktorovým nosičem. Využití tyto minirypadla nacházejí zejména v zemědělství, lze je však 
využít i na menší zemní práce. 
 
2.1.2 KOLOVÉ PODVOZKY 
Podvozek má náhon na všechny kola, který je zajišťován buď jedním centrálním 
hydromotorem, nebo čtyřmi samostatnými pro každé kolo zvlášť. Brzdění všech čtyř kol se 
realizuje lamelovými brzdami se dvěma nezávislými okruhy. Rypadlo má k dispozici dva 
rychlostní stupně pro pojezd v terénu a dva na silnici, kde může dosahovat rychlosti až okolo 
20 km/h. 
 
2.2 PODVOZKY A POHON POJEZDU MININAKLADAČŮ ŘÍZENÝCH SMYKEM 
Do této kategorie se řadí malé, obratné čelní lopatové nakladače s provozními hmotnostmi od 
jedné do šesti tun. Díky svým malým rozměrům nacházejí tyto stroje využití zejména 
v menších prostorách a tam, kde se nemanipuluje s příliš velkým objemem materiálu. 
Obr. 2 Smykem řízený nakladač Wecan 950 
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Podvozky těchto strojů jsou velmi kompaktní a mají díky svojí jednoduchosti i malé rozměry. 
Tyto stroje mají svůj vlastní energetický zdroj, kterým bývá spalovací motor. Ten je osazen 
na základním tuhém rámu v zadní části, aby zároveň působil jako protizávaží k nakládanému 
materiálu. 
Krouticí moment motoru je přes třecí spojku přenášen k regulačním hydrogenerátorům, které 
pohání. V tomto případě je samostatně poháněna každá řada kol, tedy levá kola a pravá kola 
mají samostatný řídící okruh.  
Na každé straně je hydrogenerátor, který dodává tlakovou kapalinu hydromotoru. Ten pohání 
přes řetězový převod a převodovky vždy přední i zadní kolo na jedné straně. Všechna kola 
jsou hnací. 
Každá strana kol má svoji vlastní regulaci hydrogenerátorů. Řízení stroje se realizuje 
rozdílným poháněním kol každé straně. Při pohybu dopředu se pomocí ovládacích pák nastaví 
na obou hydrogenerátorech stejný průtok kapaliny a tím se obě strany kol točí stejnými 
otáčkami a se stejným krouticím momentem. Při zatáčení se pomocí řídicích pák nastaví 
na straně, která je na větším poloměru zatáčky, vyšší průtok. Tyto kola se tím začnou otáčet 
vyššími otáčkami a stroj nutí k zatáčení. Lze nastavit i na jedné straně kol otáčky v rozdílném 
smyslu oproti druhé straně, čímž je možné stroj otáčet na místě. 
Kolové mininakladače řízené smykem je možné také osadit pojezdovými pásy, které jsou 
k sehnání jako případné příslušenství. Stroj tak volitelně získá lepší trakci a průchodnost 
v méně únosném terénu. 
 
2.3 KOLOVÝ TRAKTOROVÝ NOSIČ 
2.3.1 SÉRIOVÉ TRAKTOROVÉ NOSIČE OSAZENÉ PRACOVNÍM ZAŘÍZENÍM 
Jako základní stroj může u strojů pro zemní práci sloužit také traktor. Na sériové traktory je 
po menších úpravách možno namontovat rozmanitá pracovní zařízení a vytvořit tím tak 
stavební stroje pro práce menšího rozsahu, jejichž velkou výhodou je zejména dobrá mobilita 
a manévrovatelnost. Použití traktorových nosičů je velmi rozšířeno nejen ve stavební výrobě. 
Obr. 3 Pojezdové pásy na kolovém smykem řízeném nakladači 
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Asi nejčastější variantou použití traktorového nosiče je tzv. rypadlo-nakladač. V tomto 
případě je sériový traktor osazen v přední části nakládací lopatou, v zadu bývá rypadlová 
násada s výložníkem a lopatou. Obě tyto části mohou být s traktorem pevně spojeny, nebo 
mohou být odnímatelné. Traktorový nosič může být použit i pro rýhovače, pluhy, korečková 
rypadla a jiné pracovní stroje.  
Traktorový nosič má svůj vlastní energetický zdroj, spalovací motor. Pohon může být buď 
hydrostatický nebo hydrodynamický. 
Na obrázku 4 je naznačeno schéma hydrodynamického pohonu pojezdu. Na pozici 1 je 
spalovací motor, k němuž je na pozici 2 připojen hydrodynamický měnič. Přes něj a přes 
převodovku s rozvodovkou (3) přechází krouticí moment. Ten je dále přes kardanový hřídel 
(4) přenášen na přední (5) a zadní osu (6). Na pozici 7 je znázorněna ruční brzda. 
Druhou možností je pohon hydrostatický, který je schematicky znázorněn na obrázku 5. 
V tomto případě se energie ze spalovacího motoru (1) dělí na pohon dvou hydrogenerátorů. 
Jednoho pro pojezd (2) a druhého pro pohon pracovního zařízení. Tlaková kapalina postupuje 
dále přes rozvaděč (3) do hydromotoru, který je znázorněn na pozici 4. K němu je připojena 
převodovka a rozvodovka, pozice 5. Odtud jde krouticí moment na jednotlivé nápravy. 
 
Obr. 4 Hydrodynamický pohon pojezdu traktorového nosiče [1] 
Obr. 5 Hydrostatický pohon pojezdu [1] 
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Traktorové tahače mohou mít  jednu nebo dvě poháněné nápravy. V případě pohonu jedné 
nápravy jsou na zadní hnací nápravě kola většího průměru s pneumatikami s terénním 
vzorkem. Je to dáno tím, že v takovémto uspořádání přenáší zadní hnaná náprava až tři 
čtvrtiny celkové tíhy stroje. Řízení stroje s jednou hnací nápravou může být pomocí předních 
řiditelných kol menšího průměru. Přední kola však mohou být i pevná, v tomto případě jsou 
zadní kola hnací a zároveň řiditelná. 
U traktorů se dvěma poháněnými nápravami je tíha stroje rozložena rovnoměrněji na obě 
hnací nápravy. Pohon přední nápravy může být pro snazší manipulaci při přepravě 
vypínatelný. Traktorové tahače se dvěma poháněnými nápravami mají podstatně vyšší 
výkonnost a lepší jízdní vlastnosti v terénu než stroje s jednou poháněnou nápravou. Řízení 
stroje může být realizováno pomocí předních řiditelných kol, nebo mohou být řiditelná 
všechna čtyři kola. 
 
2.3.2 KOLOVÉ LOPATOVÉ NAKLADAČE 
Kolové lopatové nakladače jsou jedny z nejpoužívanějších strojů, které se využívají 
především k manipulaci se sypkými materiály a zeminami. Tyto stroje mohou takové 
materiály nakládat na nákladní automobily, překládat z místa na místo a převážet na kratší 
vzdálenosti. Dále je možné nakladače používat i při zemních a jiných pracích. 
 
Základem kolových nakladačů je traktorový nosič, který je v tomto případě konstruován 
přímo pro využití na kolovém nakladači a nelze jej využívat k jiným účelů. Jedná se tedy, 
oproti sériovým traktorům, o jednoúčelový stroj. 
Pohon pojezdu může být opět hydrodynamický nebo hydrostatický. Schémata obou typů byly 
popsány výše. Motor je u nakladačů umisťován do zadní části. V této pozici působí jako 
protizávaží k lopatou nabíranému materiálu a zajišťuje tím stroj proti překlopení. K upravení 
otáček jdoucích z rozvodovky se používá přímo na nápravách koncových planetových 
převodů. Každé kolo má svoji planetovou převodovku umístěnou na náboji kola. 
Obr. 6 Čelní lopatový nakladač Case 821E 
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Od kolových lopatových nakladačů se vyžaduje značná manévrovatelnost a za tímto účelem 
se využívá několika druhů řízení stroje. 
První z možností je nápravové řízení, podobné řízení automobilů. V tomto případě má stroj 
jednodílný tuhý rám a na jedné nápravě řiditelná kola. Poloměr otáčení stroje s tímto řízením 
je však vyšší a nevýhodou je také tvoření čtyř stop v terénu. Nevýhodu vyššího poloměru 
zatáčení odbourává řízení pomocí čtyř řiditelných kol. Takovýto stroj tvoří v terénu také jen 
dvě stopy. Další výhodou je možnost zvláštních způsobů řízení, např. příčná jízda stroje. Oba 
výše popsané způsoby se využívají především u menších nakladačů. 
Nejvíce používaným typem řízení je řízení stroje pomocí děleného rámu. Rám stroje je složen 
ze dvou dílů a při zatáčení se pomocí hydrauliky oba díly vůči sobě natáčejí. Výhodou je 
značně snížený poloměr otáčení a také tvorba pouze dvou stop. Nevýhodou může být snížená 
stabilita stroje při zatáčení. 
 
Mezi další možnosti patří rozdílný náhon kol na obou stranách a stereořízení, které spojuje 
řízení pomocí děleného rámu a natáčení kol. 
 
2.4 KONSTRUKCE A POJEZD KOLOVÝCH RYPADEL 
Tato kapitola je věnována především kolovým rypadlům s provozní hmotností okolo deseti 
tun a vyšší. Tyto stroje mívají pracovní lopaty s objemy až do 1,5 m3 a jejich výhodou je tedy 
možnost použití i při rozsáhlých stavebních pracích ve spojení s velmi dobrou mobilitou 
celého stroje a možnosti přepravy po vlastní ose i na běžných komunikacích. Na silnicích 
dosahují tyto stroje rychlosti až 40 km/h. 
Obr. 7 Detail kloubu děleného rámu u nakladače Case 821E 
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Kolová rypadla mají na rozdíl od rypadel na traktorových nosičích speciálně konstruovaný 
podvozek na míru stroje. Zdrojem energie bývá nejčastěji vznětový motor. Dále bude popsána 
klasická koncepce podvozku s pohonem všech kol. 
Základem podvozku bývá pevný svařovaný rám skříňové koncepce, který vyniká především 
svojí tuhostí a odolností proti dynamickému namáhání při jízdě v terénu. Přední náprava je 
pro lepší jízdní vlastnosti kyvná a řiditelná, zadní bývá tuhá. Tlaková kapalina je produkována 
hydrogenerátorem, z nějž proudí do centrálního hydromotoru. Jeho krouticí moment je 
přiváděn přes převodovku s rozvodovkou a kardanové hřídele na obě nápravy. Parametry 
krouticího momentu jsou ještě upraveny koncovým planetovým převodem, který je umístěn 
v náboji kola. 
 
U moderních strojů může být přenos krouticího momentu řešen ještě jinými způsoby. Jedním 
z nich je uspořádání, kdy každá náprava má vlastní hydromotor. Odpadá tím použití 
kardanových hřídelů napojených na centrální hydromotor a podvozek tím může získat vyšší 
světlou výšku. Další možností je jeden hydromotor pro každé kolo zvlášť. 
Jelikož jsou stroje toho typu dimenzovány na vyšší objem práce, je na jejich podvozky kladen 
také vyšší důraz na zajištění stability, neboť jejich zatížení vlivem provádění pracovních 
úkonů může být vyšší, než působení tíhy stroje na podloží. Kromě snahy o co nejlepší 
vyvážení hmoty podvozku je stabilita zajišťována obvykle dvojím způsobem: použitím opěr 
a aretací náprav. 
Obr. 8 Podvozek kolového rypadla [7] 
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Pro stabilizaci stroje se používá opěr sklápěcích nebo výsuvných hydraulicky ovládaných 
z kabiny strojníka. Další možností je použití dozerové radlice. Ta slouží nejen jako podpora, 
ale může se díky ní i upravovat pojížděný terén. S radlicí lze pohybovat ve vertikálním směru 
a používá se především před přední nápravou. Rozmístění opěr je ale v závislosti na vyvážení 
stroje individuální. 
 
Jak již bylo řečeno, přední náprava kolových rypadel bývá kyvná. Při práci je však nežádoucí, 
aby byla náprava dále volně výkyvná, protože by kývání nápravy přidávalo na dynamickém 
namáhání celého stroje. Proto je náprava opatřena hydraulickou aretací, která nápravu 
znehybní. Řídící válec uvede rozdělovač mezi válce nad levým a pravým kolem do uzavřené 
polohy. Kapalina tak nemůže proudit z jednoho válce do druhého a je tím znemožněno 
vykývnutí nápravy. 
Obr. 9 Sklápěcí stabilizační opěry 
Obr. 10 Stabilizace pomocí dozerové radlice 
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2.5 SPECIÁLNÍ KOLOVÉ PODVOZKY 
2.5.1 KOLOVÁ RYPADLA UPRAVENÁ PRO PRÁCI NA ŽELEZNIČNÍM SVRŠKU 
Stavba a následný provoz železničních tratí vyžaduje nemalé objemy zemních 
a manipulačních prací. Pro tyto účely se používá rypadel s podvozkem upraveným pro pojezd 
na železničním svršku, neboť v takovýchto případech velmi často není jiná možnost dostat 
stroj na místo určení, než právě po kolejích. 
Pro práce na železničních svršcích se používá v zásadě normálních kolových rypadel, jejichž 
podvozek má vpředu i vzadu přídavné nápravy s kolejovými nákolky. Tyto nápravy jsou 
horizontálně ovladatelné a slouží k vymezení polohy rypadla vůči kolejím při práci a pojezdu. 
Při pojezdu po kolejovém svršku jsou nákolky spuštěny do kontaktu s kolejnicemi. Rypadlo 
se však kolejnic dotýká také vnitřními pneumatikami dvoumontáže, které zajišťují přenos 
potřebné hnací síly a brzdění. 
 
Při práci má stroj nápravy s nákolky opět spuštěné do kontaktu s kolejnicemi, na kterých 
spočívá také pneumatikami. Železniční nápravy v tomto případě slouží jako opěry 
a vyrovnávají horizontální složky reakčních sil při pracovním zatížení stroje. Vertikální síly 
vyrovnávají pneumatiky, které jsou v kontaktu s kolejovým svrškem. 
 
2.5.2 KOLOVÁ RYPADLA BRØYT 
Rypadla norské firmy Brøyt mají specifické uspořádání podvozku. Na přední nápravě je 
dvojice kol vyrobená z ocelového plechu, na zadní nápravě je klasická dvoumontáž 
pneumatik. Tato rypadla nemají vlastní pohon pojezdu a přemisťování probíhá, podobně jako 
kráčivých rypadel, za pomoci lopaty a výložníku, kterým se stroj do nové polohy přitahuje. 
Podrobně je popsáno v kapitole 4.1. 
Obr. 11 Přídavná náprava s kolejovými nákolky 
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Takovýto typ rypadla sice není způsobilý samostatnému pohybu po pozemních 
komunikacích, ani tak ale není jeho přepravu valník potřeba. Při přepravě mimo staveniště je 
možné použít obyčejný nákladní automobil. Tento má na korbě přimontovaný čep, o který se 
rypadlo pomocí lopaty opře a pomocí výložníku se ustaví do polohy, kdy jsou kovová kola ve 
vzduchu a vozovky se dotýká pouze pneumatikami. Takto je možno tento typ rypadel 
transportovat mimo staveniště. 
Uspořádání, kdy stroj nemá vlastní pohon pojezdu, přináší úspory na hmotnosti a stroj je tím 
také jednodušší na údržbu. Další výhodou je díky plechovým kolům lepší rozložení tíhy 
stroje, což umožňuje práci i na podloží s nižší únosností. 
 
 
2.6 AUTOMOBILNÍ PODVOZKY RYPADEL 
Posledním z běžnějších typů podvozků stavebních strojů jsou podvozky automobilní. Tato 
automobilová rypadla nejsou však příliš rozšířená, což je dáno vyšší cenou používaných 
automobilových podvozků. 
V případě podvozků se jedná o sériové nákladní automobily vhodných parametrů. Tyto 
podvozky jsou doplněny podpěrami, které jsou ovládány hydrogenerátorem. Tento 
hydrogenerátor je poháněn přímo motorem vozidla. Dále jsou doplněny nosnými částmi, 
na kterých je namontován otočný svršek rypadla, v zásadě shodný se svršky používanými 
na kolových rypadlech. Další součástí podvozku je podpěra výložníku, na kterou je výložník 
ukládán během mimostaveništní přepravy. 
Při přesunu mezi staveništi je stroj řízen z automobilové kabiny, během práce z kabiny 
strojníka na otočném svršku. Výhodou těchto strojů je naprostá způsobilost pro pohyb 
Obr. 12 Kolové rypadlo Brøyt X 21 II [7] 
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na pozemních komunikacích a jejich vysoká rychlost. Nevýhodou oproti tomu již zmíněná 
vyšší cena podvozku a také jeho větší rozměry. 
 
Obr. 13 Rypadlo na automobilním podvozku Tatra T 815 
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3 ROZBOR A UŽITÍ PÁSOVÝCH PODVOZKŮ 
3.1 PÁSOVÉ PODVOZKY MINIRYPADEL 
Mimo výše zmíněných typů podvozků mohou být minirypadla i na pásovém podvozku, což je 
pro tuto kategorii strojů asi nejčastější.  
Podvozek bývá většinou nedělený. Je složen z mostu a podélných nosníků. Každý pás má svůj 
vlastní hydromotor, který je uložen v podélném nosníku. Pásy bývají většinou pryžové, 
vyrobené v provedení z jednoho kusu. Mohou však být použity i pásy ocelové. Pojezdové 
rychlosti jsou pro minirypadla s pryžovými pásy asi 2 až 4 km/h, pro minirypadla s ocelovými 
pásy 1,5 až 3 km/h [1]. 
Podvozek bývá často osazen na přední straně dozerovou radlicí, která jednak zvyšuje 
možnosti využití stroje, ale hlavně působí jako stabilizace stroje při práci. 
 
Tyto stroje jsou velmi kompaktní a malých záměrů. Například pásové minirypadlo Kubota 
K 008-3 má průjezdnou šířku pouze 80 cm. 
 
3.2 PÁSOVÉ PODVOZKY RYPADEL 
Pásové podvozky se oproti kolovým podvozkům rypadel značně liší a mají zcela rozdílnou 
interakci s pojížděným povrchem. Oproti již popsaným kolovým podvozkům je na pásovém 
podvozku značně větší styčná plocha, kterou se stroj dotýká pojížděného povrchu. Díky tomu 
je tíha stroje rozložena na podloží značně příznivěji. Větší styčná plocha dodává podvozku 
také schopnost přenášet větší tažnou sílu. Nevýhodou je naopak jejich zvýšená hmotnost a 
také vyšší mechanické opotřebení při provozu. 
Obr. 14 Stabilizace minirypadla pomocí dozerové radlice 
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Základním nosným prvkem pásových podvozků je rám. Rám se skládá ze středního mostu, 
který má na sobě kruhovou přírubu s ložiskem na přichycení otočného svršku, a podélného 
nosiče pásů. Konstrukce rámu může být dělená nebo nedělaná. V obou případech je důraz 
kladen na tuhost konstrukce, aby byl podvozek schopen odolávat vysokému dynamickému 
namáhání. 
V případě neděleného rámu je střední most s podélnými nosiči pásů pevně spojen a tento 
celek spolu tvoří tuhou konstrukci. Tato konstrukce bývá realizována jako skříňová 
svařovaná. U dělených rámů jsou nosiče pásů a most vyrobeny samostatně a spojeny 
šroubovými spoji. Samotný most může být opět svařenec nebo odlitek. Výhodou tohoto 
uspořádání je, že u podvozku lze měnit nosiče pásů různých parametrů podle potřeby. 
Nosič pásů tvoří na každé straně podvozku podélný nosník, na němž jsou připevněny 
jednotlivé součásti pojezdového ústrojí. Hlavní součástí je zde hnací turasové kolo. Toto kolo 
je hnací, přenáší kroutící pohyb z pojezdového hydromotoru a pohání pojezdový pás. 
Po obvodu má zuby vhodné geometrie, aby zabíralo s pásem. Na druhém konci stroje se pás 
otáčí kolem vodícího kola. Toto kolo a vidlice, na které je usazeno, tvoří posuvný 
mechanizmus, jehož poloha jednak udává napnutí pásu a dále působí jako tlumení rázů 
v podvozku. 
Na horní části podélného nosiče se pás opírá o podpěrné kladky, na spodní straně jsou 
pojezdové (nosné) kladky. 
Obr. 15 Podvozek s neděleným rámem na rypadle New Holland E 305 c 
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Základem samotného pojezdového pásu je řetěz, který je složen z řetězových článků. Ty jsou 
tvořeny vždy dvěma lamelami, spojenými dutou hřídelí, která umožňuje mazání řetězu. 
Na zmíněné lamely jsou našroubovány opěrné desky pásů, kterými se stroj dotýká 
pojížděného povrchu. Pojezdové desky mohou být buď kovové, nebo pryžové. Možná je také 
kombinace obou materiálů, kdy nosné elementy jsou kovové a pryž je na povrchu.  
 
Existují různé tvary a rozměry opěrných desek, přičemž tyto parametry jsou dány vhodností 
jejich použití. Tyto desky mohou být bez žeber pro šetrný pojezd vůči pojížděnému povrchu, 
Obr. 16 Detail pryžového pásu 
Obr. 17 Hlavní součásti pásového podvozku: 1 - turasové hnací kolo, 2 - vodicí 
kolo, 3 - kovová lamela, 4 - článek řetězu, 5 - koncový přestavitelný článek, 6 -
 opěrná deska, 7 - podpěrné klady, 8 - nosné kladky [1] 
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desky s jedním žebrem, které jsou schopny přenášet velkou tažnou sílu, a desky se dvěma 
a více žebry. Pro menší rypadla se dělají pryžové pásy z jednoho kusu, kde je zakomponován 
i celý řetěz. 
Energetickým zdrojem rypadla je spalovací motor, který bývá umístěn v zadní části otočného 
svršku. Opět je zde ve funkci protizávaží k nabíranému materiálu. Tento motor přes rozvod 
pohání hydromotory pohánějící přímo turasová kola. Na každý pás má svůj vlastní poháněcí 
hydromotor. Směr pohybu rypadla je řízen rozdílnými otáčkami obou turasových kol. 
 
3.3 PÁSOVÝ TRAKTOROVÝ NOSIČ 
Vedle kolových traktorových nosičů jsou jako základ pracovních strojů velmi používané také 
traktorové nosiče pásové. Jsou zde široké možnosti využití stroje s přídavným zařízením. 
Zřejmě nejčastějším případem je osazení dozerové radlice. Stroj ale s jinými zařízeními může 
působit například také jako pluh, rozrývač nebo nakladač. 
Mimo to nacházejí tyto podvozky uplatnění u čelních nakladačů. Čelní nakladače s pásovými 
podvozky jsou méně časté, než nakladače kolové. Ke slovu přicházejí tehdy, když vlivem 
členitosti terénu kolové nakladače již nejsou schopny efektivně vykonávat potřebné práce. 
Problém s kolovými nakladači může nastat při neschopnosti pneumatik přenášet hnací sílu. 
Negativně se to může projevit i při nakládání materiálu, když se stroj nedokáže pneumatikami 
dostatečně zapřít o podloží. 
Energetické zdroje a pohony jsou v zásadě podobné, jako výše popsané u kolových 
traktorových nosičů, nejčastěji se však používá hydrostatických pohonů. Každá strana má 
stroje má svůj hydromotor pro pohon jednoho pásu. Oproti pásovým rypadlům je zde 
podvozek jednodušší, protože na něm není umístěn žádný otočný svršek a chybí tak na něm 
celý mechanizmus zajišťující jeho otáčení. 
Samotné uspořádání podvozku může být stejné, jako u výše popsaných pásových rypadel. 
Tedy že pás je napínán mezi hnacím turasovým kolem a bezzubým vodícím na druhé straně 
pásu a opírá se o opěrné a pojezdové kladky. Tomuto uspořádání říkáme 1+1. 
Obr. 18 Pásový podvozek v uspořádání 1+1. Zde na pásovém rypadle New Holland E 305 c 
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Jinou možností je tzv. uspořádání 1+2. V tomto případě je pás napínám mezi třemi koly do 
trojúhelníku. V přední a zadní části jsou jen vodící kola a hnací turasové kolo je to horní. 
Výhodou toho uspořádání je, že hnací kolo je umístěno tak, že hydromotory mohou být 
umístěny uvnitř karoserie a rozvod tlakového oleje se zjednodušuje. Další výhodou je kyvné 
uchycení opěrných kladek, díky čemuž pás lépe sleduje profil pojížděného terénu. Nevýhodou 
je menší úhel opásání vodících a hnacího kola.  
Pásy těchto strojů jsou řešeny stejně jako výše popsané u pásových rypadel. 
 
 
Obr. 19 Pásový podvozek s uspořádáním 1+2 na pásovém nakladači Caterpiller 259B 3 
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4 JINÉ TYPY KONSTRUKCÍ 
4.1 KRÁČIVÉ PODVOZKY
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ve vertikálním směru nad neb
vpředu, které se mohou pohybovat i horizontáln
Díky této konfiguraci podvozku je stroj schopen pracovat i ve velmi nep
Jednak je to terén svahovitý, v [1] je uve
na svahu se sklonem až 100
s tímto typem podvozku schopen pracovat i ve vod
v případě speciálního prodloužení ramen
možno nastavit individuálně
nepravidelné terénní nerovnosti.
Díky větším rozměrům může mít stroj vlastní pohon. Rypadla tohoto typu 
vlastní pohon pojezdu. Pro p
výložníku. Lopata s výložníkem se vysune na maximální vodorovný dosah a zuby lopaty se 
zaboří do zeminy. Pomocí manipulace s
kdy se terénu dotýká pouze pneumatikami a zuby lopaty. Výložníkem se stroj se zabo
lopatou přitáhne do další pracovní pozice. Takov
Stroje jiné konstrukce však mohou mít i vlastní pohon pojezdu a pneuma
čtyřech pohyblivých ramenech. Toto uspo
prací se stroj pomocí výložníku zdvihne p
s podpěrami, kterými se potom dotýká podloží místo pneuma
Řízení stroje při pojezdu je realizováno otá
Obr. 20 Nasazení rypadla s krá
Ů 
PODVOZKŮ 
 
ě je takovýto podvozek 
ě uložené na pohyblivých ramenech, vp
ěry. Ramena s pneumatikami se m
o pod rovinu terénu. Obdobně ovladatelné jsou 
ě.  
deno, že v podélném směru 
 % a v příčném směru vůči rypadlu až 70 %. Dále je potom stroj 
ě běžně do hloubek kolem 1,5
 i v hloubkách větších. Každé pohyblivé rameno je 
, podvozek je tedy velmi pohyblivý a schopný vyrovnávat i 
 
řesun rypadel na staveništi je využíváno hydraulické ovládání 
 výložníkem se stroj částečně na
ýto pohyb je nazýván kráč
řádání usnadňuje pohyb na delší vzdálenosti. 
řední částí do výše a vysune prodloužená ramena 
tik. 
čením ramen s pneumatikami.
čivým podvozkem ve složitém terénu [8]
28 
ředu 
ůžou pohybovat 
i podpěry 
říznivém terénu. 
je možno pracovat 
 m [1], 
většinou nemívají 
dzvedne do polohy, 
řenou 
ivý. 
tiková kola na všech 
Před 
 
 
BRNO 2011 
 
  29 
 
JINÉ TYPY KONSTRUKCÍ PODVOZKŮ 
4.2 VOZIDLO POHÁNĚNÉ ŠNEKOVNICEMI 
Vývoj podvozku se šnekovnicemi začal již ve druhé polovině devatenáctého století a vizí bylo 
zvládání obtížného bažinatého, zasněženého nebo zledovatělého terénu zpočátku u 
zemědělských strojů.  
Pro tyto vozidla je typický pohyb pomocí šnekovnic, které jsou vytvořeny nosných válcích 
podobně jako závit na šroubu. Tyto válce se šnekovnicemi bývají zpravidla dva (na každá 
straně jeden) a podvozek může být doplněn opěrnými ližinami. Smysl stoupání 
šnekovnicových profilů je na dvojici válců vždy rozdílný, na jedné straně je závit pravotočivý, 
na druhé levotočivý. Podobně je tomu i při rotaci válců, každý se točí v jiném smyslu. 
V tomto případě dojde k vyrušení radiálních složek sil působících na šnekovnice a naopak 
celková axiální složka je dvojnásobná. Díky tomu je vozidlo schopno pohybovat se směrem 
dopředu, případně dozadu při opačné rotaci válců. 
V podstatě se jedná o princip podobný šnekovému dopravníku, kde napevno uložená 
šnekovnice svojí rotací přepravuje sypký materiál ve směru své osy. V tomto případě je ale 
sypký materiál (pojížděné podloží) nehybný a ve směru osy rotace šnekovnice se pohybuje 
s nosnými válci celé vozidlo. 
Jedním z prvních významnějších funkčních modelů byl ve dvacátých letech minulého století 
koncept nazvaný Fordson Snow Devil. Tento prototyp vznikl úpravou běžného zemědělského 
traktoru, na který byly namontovány nosné válce se šnekovnicemi. Nosné válce byly 
poháněny od motoru přes oddělené spojky řetězovými převody. Samotné řízení bylo 
realizováno spojováním a rozpojováním spojek. Jak ukazuje dobové video z roku 1929 [10], 
stroj vykazoval vynikající jízdní vlastnosti na sněhu, měl dobrou průchodnost hlubokým 
sněhem, kde se bořili koně, a utáhl náklad o hmotnosti 20 t. Předpokládalo se využití stejného 
traktoru i v létě, kdy budou šnekovnice nahrazeny běžnými nápravami s koly. Tento koncept 
se však nerozšířil. 
 
Obr. 21Jeden z prvních prototypů vozidla se šnekovnicemi - Fordson Snow Devil [9] 
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Další vývoj, který iniciovaly Spojené státy, probíhal během druhé světové války a následně 
během války ve Vietnamu, kdy dokonce společnost Chrysler vyrobila pro námořní pěchotu 
sérii těchto vozidel. Ta vykazovala dobrou průchodnost bažinami, na písečném a hlinitém 
podloží však dosahovala rychlosti jen okolo 3 km/h. I přes další vývoj, ve kterém pokračovali 
zejména v tehdejším Sovětském svazu (model ZIL-2906), se dosud nepodařilo všechny 
nedostatky takovéhoto typu podvozku odstranit a veškeré snahy se zpravidla nedostaly přes 
stádium prototypu. [5] 
 
4.3 GALILEO WHEEL - HYBRID PÁSU A KOLA 
V dnešní době je v oblasti podvozků stavebních a jiných strojů upřena pozornost výzkumu na 
možnost skloubit do jednoho konstrukčního řešení výhody kolových a pásových podvozků a 
zároveň tímto řešením potlačit jejich charakteristické nevýhody a neuniverzálnost použití. Se 
zajímavým konceptem hybridu kola a pásu, který by měl obě klasické řešení skloubit, přišla 
izraelská společnost Galileo Mobility Instruments. 
Prototyp nazvaný Galileo Wheel představuje platformu podvozku, který bude schopen 
efektivně zvládat nejen pojezd na zpevněném i nezpevněném povrchu, ale nabízí i možnost 
překonávání určitých překážek.  
 
Hlavní myšlenkou tohoto řešení je, že podvozek je schopen měnit se mezi třemi módy: 
kolový, pásový a přechodný mód. Při pohybu na tvrdém a soudržném povrchu je Galileo 
Wheel v kolovém módu a pojíždí stejně efektivně, jako klasický kolový podvozek. Naopak 
pokud se začne podvozek bořit na měkčím podloží nebo kolo prokluzuje vlivem nízkého tření 
mezi ním a podkladem, podvozek se přepne to pásového módu. Tento mód přináší větší 
dosedací plochu a tím i lepší rozložení kontaktního tlaku. 
Zvláštností je ale zejména tzv. přechodový mód, který tvoří určitý mezistupeň ke kolovému a 
pásovému módu. Takto je tento hybrid schopen překonávat i určité překážky v cestě. Může 
vyšplhat až na překážku o výšce rovné dvojnásobku průměru velkého kola. [12] 
Obr. 22 Koncept hybridu kola a pásu - Galileo Wheel [12] 
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Primárně je vývoj zaměřen na získání vysoké mobility u robotů (zejména armádních), využití 
by ale mohlo toto řešení v budoucnu najít i u stavebních a zemědělských strojů. Další 
možností je využít Galileo Wheel na podvozcích invalidních vozíků, které by tak byly 
dokonce schopny stoupat po schodech. 
Obr. 23 Ukázka, jak Galileo Wheel překonává překážky [12] 
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5 VLIV PODVOZKŮ NA POJÍŽDĚNÝ POVRCH 
Každý mobilní stroj při svém pohybu působí na podloží, po kterém se pohybuje, a působením 
vlastní tíhy v něm způsobuje určité změny. Pojížděný povrch může být různý a v zásadě se 
rozlišují dva základní případy. Pojížděný povrch je buď relativně pevný a po jednom projetí 
na něm změny nemusí být patrné, ty se projevují s časem při opakovaných průjezdech. 
Dalším případem je podloží méně únosné, nebo třeba sypké. V tomto případě nabývají změny 
podloží většího významu a je zde také nutno sledovat, zda podloží mobilní stroj vůbec unese a 
jak je stroj na tomto podloží schopen pohybovat se. 
Tyto děje však nejsou jednostranné. Kromě nesení tíhy vlastního stroje musí podvozek snášet 
nemalé dynamické namáhání, které je vyvoláváno jízdou po nerovném terénu. Situace je u 
stavebních strojů ztížena také většinou omezenými možnosti odpružení. Z tohoto pohledu je 
žádoucí snažit se při konstrukci zredukovat vlastí hmotnost stroje. Někdy ale může být vyšší 
hmotnost vnímána i pozitivně. Zejména z hlediska stabilizace stroje při konání pracovních 
úkonů. 
Studie vzájemného působení pojížděného povrchu na stroj a obráceně nabírá důležitosti 
z jiného pohledu také u strojů, které při svém pojezdu konají pracovní úkoly. Ať už je to 
těžení zeminy nebo třeba její hrnutí dozerovou radlicí, nerovnosti povrchu, na které stroj 
najíždí, výrazně ovlivňují přesnost práce. 
Jak uvádí [5], při studiu jízdy stroje na měkkém povrchu, který se průjezdem stroje výrazně 
mění, již nestačí pouze nástroje mechaniky těles. Je nutné použít například také 
terramechaniku. V [3] je terramechanika definována jako „vědní obor, jehož náplní je 
zkoumání podmínek a jevů vznikajících při styku podvozků strojů se zeminou.“ V dalším textu 
bude pozornost věnována zejména účinkům pojezdu stroje na takovéto měkké podloží a 
budou uvedeny některé ze základních poznatků terramechaniky.  
 
5.1 HUTNĚNÍ POJÍŽDĚNÉHO POVRCHU 
Pojížděním měkkého povrchu často těžkou zemní technikou dochází k postupnému zhutnění 
materiálu podloží. Pokud se při přejezdu stroje dosáhne a překročí smyková pevnost půdy [6], 
dochází potom k nahuštění částic a tím i změně hustoty do takové míry, že je z půdy 
vytlačována vázaná voda a vzduch [5]. Dále dochází i k jiným změnám ve struktuře podloží. 
Stroj a jeho podvozek tato interakce ovlivňuje velmi málo. 
Hutnění povrchu je jako takové přijímáno ze dvou pohledů. Někdy je žádoucím, záměrně 
vyvolávaným jevem. V jiných oblastech pracovní techniky se vyskytuje jako vedlejší účinek a 
je zcela nežádoucí. Zhutňování povrchu je prakticky základem každé stavby, ať jde o stavbu 
budov (zhutnění podloží budoucích základů) nebo stavbu silnic. Někdy je třeba zhutnit i 
budoucí cesty na staveništi, aby se stavební technika nebořila nebo nerozjížděla povrch do 
hlubokých kolejí. K cílenému zhutnění podloží se využívá speciálních hutnících válců. 
Výsledkem je půda, která již nemá tendenci sedat, je méně propustná a má lepší mechanické 
vlastnosti. 
Naopak velmi nežádoucím jevem je hutnění pojezdem techniky v zemědělství, kde se jedná 
většinou o pojezdy na méně únosných polích a orné půdě. Jak je uvedeno v [5], zhutněním 
pojezdem zemědělské techniky trpí také velká část půdního fondu naší republiky. Toto 
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zhutnění orné půdy má zásadní vliv na úrodnost těchto polí, protože zhutněná půda vytváří 
znatelně méně vhodné podmínky pro růst rostlin. Tím klesá úrodnost půdy, někdy až o 
desítky procent. 
 
Na míru zhutnění pojížděného povrchu má velký vliv měrný tlak, který je přímo úměrný tíze 
stroje a nepřímo úměrný kontaktní ploše. Roli tedy hraje, o jaký typ podvozku se jedná, tvar 
opěrných desek pásů nebo použitých pneumatik a jejich počet. Vliv má také jejich nahuštění. 
Půda podléhá rozdílnému hutnění při různé vlhkosti. Jak je uvedeno v [5], při cíleném hutnění 
se půda vlhčí na určitou vlhkost, naopak pro eliminaci hutnění v zemědělství se doporučuje 
vjíždět na pole za sucha. 
 
5.2 SPECIFIKA KOLOVÝCH PODVOZKŮ 
Použití kolových podvozků obecně přináší značně vyšší mobilitu stroje. Stroj na kolovém 
podvozku je schopen rychlejší jízdy, menší problémy má i při přepravě mezi staveništi. Při 
pojezdu relativně pevného podloží lze tyto výhody plně využít, čím je však podloží měkčí a 
méně únosnější, tím se tyto výhody oproti jiným vlastnostem dostávají do pozadí. Potom 
vystupují zejména problémy s horším rozložením tíhy stroje a omezenými možnostmi záběru. 
Výhod vyšší mobility podvozku se využívá logicky u strojů, které při své práci vykonávají 
delší pojezdy. Těmi jsou zejména nákladní vozy, nakladače, ale také třeba stroje, které za 
jízdy těží zeminu, například skrejpry. Zde je ku prospěchu také vyšší životnost kolového 
podvozku díky absenci mnoha kluzných částí pásového podvozku a celkově nižší hmotnost 
tohoto podvozku. 
 
 
Obr. 24 Struktura zeminy a) před hutněním a b) po zhutnění [1] 
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5.2.1 ROZLOŽENÍ TÍHY STROJE NA PNEUMATIKOVÉM PODVOZKU 
Obecně lze říci, že v rozložení tíhy stroje na položí jsou podvozky s pneumatikami oproti 
pásovým podvozkům horší. Při působení tíhy stroje je válcová pneumatika deformována a u 
terénních pneumatik rozlišujeme plochu otisku a plochu styku. Jak je uvedeno v [3], plocha 
otisku je celková plocha teoretického styku hladné pneumatiky s pevným podložím a má 
přibližně eliptický tvar. Plocha styku je plocha, kterou se stýká pneumatika s terénním 
dezénem s pevným podložím. Je to plocha výstupků protektoru, který je omezen plochou 
otisku. 
Při řešení kontaktu podvozku s terénními pneumatikami a podložím je třeba brát v úvahu, zda 
se pneumatiky pohybují po relativně pevném podloží a svoji roli hraje plocha styku, nebo zda 
se pneumatiky boří do měkčího podloží. Ve druhém případě má styková plocha prostorový 
charakter a její určení je opět složitější. 
V každém případě je tlak, kterým podvozek, respektive pneumatiky na podloží vlivem tíhy 
stroje působí, po kontaktní ploše rozložen nerovnoměrně. Za klidu maximální hodnota tlaku 
leží v příčné rovině souměrnosti kola a jeho průběh závisí na deformaci podloží a pneumatiky. 
Při jízdě se místo maximálního tlaku přemístí ve směru pohybu od této roviny a vyvolává 
reakci v podobě momentu působícím na kolo proti směru jeho otáčení. [3] 
Hodnota tlaku, kterým podvozek na podloží působí, je rovna podílu tíhy stroje a dosedací 
ploše. Tento tlak je při zvyšování tíhy stroje do určité hodnoty konstantní, protože s rostoucí 
tíhou je pneumatika více deformována a dosedací plocha se zvětšuje. Měrný tlak závisí také 
na tlaku nahuštění pneumatik. Oba tyto tlaky jsou velmi podobné, tlak na podloží je však 
vyšší o hodnotu tuhosti konstrukce pneumatiky. [3] 
Z hlediska průchodnosti je výhodnější, když se tlaku pod pneumatikou rozloží v podloží do 
větší oblasti. Velikost a tvar oblasti rozložení tlaku v podloží je ovlivněno rozměry 
pneumatik. Obecné poznatky jsou, že s větším průměrem pneumatiky se tlak rozkládá v 
podloží do větší hloubky a s rostoucí šířkou roste rozložení tlaku do stran. [3] 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 25Příklady rozložení tlaků v zemině pod strojem pro dva konkrétní případy pneumatik a zatížení [1] 
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5.2.2 VALENÍ PNEUMATIKY 
Při pojezdu stroje s pneumatikovým podvozkem vzniká při odvalování pneumatik k tomuto 
odvalování odpor. Ten je způsoben jednak deformací podloží, které se snaží vnitřní 
soudržností této deformaci zamezit, a dále také deformací samotné pneumatiky. 
Při pohybu po tuhém podloží je podíl deformace podloží oproti ostatním vlivům 
zanedbatelný. Naopak velký vliv má nahuštění pneumatik. Pokud je pneumatika nahuštěna 
více, její deformace při pohybu je menší a tím i klade menší odpor. Nezanedbatelný vliv na 
deformaci pneumatiky má také rychlost pohybu a zatížení stroje. Pokud obojí roste, je 
pneumatika více deformována a způsobuje opět vyšší odpor. [3] 
Při pojezdu stroje na měkkém podloží hraje významný vliv také deformace podloží. V tomto 
případě neplatí přímá úměra mezi nahuštěním pneumatiky a valivým odporem. Je tedy nutno 
hledat vhodnou rovnováhu mezi nízkou deformací pneumatiky při vyšším huštění a naopak 
nízkou deformací podloží při nižším huštění pneumatiky. 
 
5.2.3 ZÁBĚR PNEUMATIKY 
V případě pneumatik je záběrový účinek podvozku značně omezen zejména (oproti pásovým 
podvozkům) malou dosedací plochou. Velký vliv na přenos tažné síl má ale také samotné 
podloží a jeho soudržnost. To se při přenosu krouticího momentu kola deformuje a na této 
deformaci také závisí záběr pneumatiky, přičemž maximální přenos probíhá při určité 
optimální hodnotě deformace. [3]   
Maximální hodnota tažné síly, kterou může podloží přenést je podle [3] dána rovnicí:  
                          ·        ·   ·     ·                                    (5.1) 
kde So je plocha otisku v [m2], τ je smykové napětí v zemině [Pa], c koheze zeminy v [Pa], ps 
střední kontaktní tlak v [Pa], Gk zatížení kola v [N] a f1 = φ1 součinitel vnitřního tření zeminy. 
Výše uvedený vzorec nese určitá zjednodušení, protože určení skutečné stykové plochy je 
složitější (skládání jednotlivých plošek protektoru), nezahrnuje vliv bočního pláště 
pneumatiky a podobně. I tak ale přináší určitou představu o možnostech dosažení maximální 
tažné síly. A to, že na soudržném podloží je možno tuto sílu zvyšovat zvětšování dosedací 
plochy a na méně soudržných podložích, kde se koheze zeminy blíží nebo rovná nule, 
zvyšováním zatížením kola. [3] 
Dalším výrazným negativem pneumatik při jízdě v terénu je to, že vlivem nesoudržnosti 
zeminy nebo kluzkostí povrchu může nastat relativním pohyb mezi pojížděným povrchem a 
stykovou plochou. V tomto případě mluvíme o prokluzu a negativně se projevuje při 
přenášení tažné a brzdné síly, při řízení stroje pomocí řiditelných kol a také v momentě, kdy 
lopatový stroj nabírá sypký materiál a není schopen se při tomto úkonu o podvozková kola 
opřít. V těchto případech je vhodnější využít podvozků pásových. 
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5.3 SPECIFIKA PÁSOVÝCH PODVOZKŮ 
Pásový podvozek je v mnoha případech jinou alternativou pro stejný stroj na kolovém 
podvozku. Obecně však lze říci, že pásové podvozky jsou oproti kolovým výrazně omezeny 
v mobilitě (zejména při převozu mimo staveniště) a mají složitější konstrukci, která sebou 
nese vyšší hmotnost samotného podvozku a také nižší životnost funkčních částí. Další 
nevýhodou je vyšší agresivita k pojížděnému povrchu (vozovkám). 
I přes vyšší hmotnost podvozku a tím i celého stoje se však u těchto podvozků dosahuje 
výrazně lepšího rozložení tíhy stroje a tak i menšího kontaktního tlaku. Svoje uplatnění 
pásové podvozky nacházejí tedy zejména u strojů, které při práci méně pojíždějí. Vhodně se 
také využívá vyšší hmotnosti stroje pro lepší stabilizaci (například při těžení lopatovým 
rypadlem) a lepšího rozložení tíhy stroje pro pojezd na méně únosných podložích. Výhodou je 
také schopnost dosažena vyšší tažné síly, čehož se využívá například u buldozerů. 
 
5.3.1 ROZLOŽENÍ TÍHY STROJE NA PÁDOVÉM PODVOZKU 
Jak již bylo řešeno, rozložení tíhy stroje na podloží značně závisí na tvaru a rozměrech 
dosedací plochy stroje. V případě pásových podvozků je proti kolovým podvozkům dosedací 
plocha značně větší a zjednodušeně lze říci, že se jedná o obdélník o rozměrech délky a šířky 
pásu. Proto je i mnohem příznivější rozložení tíhy stroje, pozitivně se tato skutečnost 
projevuje zejména na méně únosných zeminách. 
Obdélníková dosedací plocha je však určitým zjednodušením. Při zjišťování skutečného tvaru 
a velikosti dosedací plochy je třeba brát v úvahu konkrétní tvary opěrných desek pásů a tvary 
žeber na nich. Konkrétní průběh rozložení tlaků v podloží pod pásem je otázkou rozložení 
hmotnosti konkrétních strojů a polohy těžiště. 
 
5.3.2 VALENÍ PÁSU 
Při odvalování pásu po podloží, podobně jako u kolového podvozku, vzniká určitý odpor 
k tomuto valení. Oproti výše uvedených odporům valení pneumatik má ale odpor proti valení 
pásu trochu jiný charakter. 
Odpor proti valení pásu způsobený při pohybu samotným podvozkem je v tomto případě 
přičítán zejména ztrátám pasivními odpory, které díky složitosti a velkému výskytu kluzných 
součástí nabývají na významu. 
Odpor klade také pojížděný povrch, zejména pokud je relativně méně pevný. Jak je uvedeno v 
[3], odpor kladený pojížděným povrchem lze rozdělit do tří složek. Jsou jimi odpory 
způsobené odporem zeminy proti zhutňování vlivem pojezdu stroje, odpor způsobený hrnutím 
určitého množství zeminy před pásem a posledním je odpor zabořených pásů (pokud se do 
podloží boří). 
Vliv na velikost odporu proti valení pásu má jednak kontaktní tlak (daný podílem tíhy stroje a 
dosedací lochy), dále také vlastnosti zeminy podloží a její současný stav. Mimo jiné je odpor 
valení ovlivněn také tvarem opěrných desek pásu a zejména velikostí a tvarem žeber na nich. 
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5.3.3 ZÁBĚR PÁSU 
Pro posouzení záběru pásu je opět významným faktorem velikost maximální tažné síly, 
přičemž platí, že teoreticky maximální hodnotou je tažná síla rovnající se tíze samotného 
stroje. Při stanovení záběrové síly opět platí rovnice (5.1) uvedená v podkapitole 5.2.3, kde 
zjednodušeně lze dosedací plochu brát jako obdélník o rozměrech délky a šířky pásu. 
Také zde platí stejná rozvaha o možnosti zvyšování tažné síly stroje, přičemž v případě méně 
soudržných podloží je pásový podvozek proti kolovému ve výhodě díky vyššímu zatížení 
pásů. Na pevných podložích je výhodou pásového podvozku značně vyšší dosedací plocha. 
Výše uvedené je tedy odůvodněním proč pásový podvozek může dosahovat vyšší tažné síly. 
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Cílem této práce bylo přinést ucelený přehled většiny nejpoužívanějších typů podvozků 
stavebních strojů, v krátkosti nastínit principy jejich fungování a uvést jejich hlavní výhody a 
přednosti použití a naopak jejich nevýhody. Díky omezenému rozsahu této práce nebylo 
možné postihnout všechny detaily konstrukcí a je zřejmé, že některé typy zde prostor 
nedostaly.  
I přes to, že vývoj podvozků stavebních strojů dosáhl velmi pokročilé fáze, je i z výše 
uvedeného textu vidět, nejpoužívanější jsou dvě skupiny podvozků. Těmito skupinami jsou 
podvozky kolové a podvozky pásové. Podvozky kolové se od těch pásových značně liší a obě 
skupiny mají svá určitá specifika, kterých se využívá při jejich nasazení a díky nimž jsou 
jednotlivé typy nenahraditelné.  
Základními rysy všech kolových podvozků jsou zejména vysoká mobilita, která mnohdy 
umožňuje i mimo staveniště přepravu po vlastní ose a tím tuto přepravu nejen zjednodušuje, 
ale také i zlevňuje. Obecně lze tvrdit, že kolové podvozky jsou konstrukčně jednodušší a 
neobsahují příliš mnoho kluzných funkčních součástí, což usnadňuje jejich údržbu a 
prodlužuje životnost konstrukce. Tyto podvozky také netvoří příliš velký podíl na 
hmotnostech celého stroje. 
Při nasazení kolových podvozků je ale svazující zejména nepříznivé rozložení tíhy stroje a tím 
měrného tlaku na pojížděný povrch. Relativně malá styková plocha mezi pneumatikami a 
pojížděným povrchem má také za následek horší trakci na méně soudržných nebo kluzkých 
površích a také nižší tažnou sílu. Při práci strojů s výložníky a pracovními rameny je také 
téměř vždy nutno používat přídavná stabilizační zařízení (výsuvné opěry, stabilizační radlice), 
neboť stabilita kolového podvozku není v takových případech dostačující. 
Alternativou kolových podvozků zejména na méně prostupných a únosných terénech jsou 
podvozky pásové. Zde se plně projevují výhody plynoucí z velké stykové plochy mezi pásy a 
pojížděným povrchem, mezi které patří především mnohem příznivější rozložení tíhy stroje a 
schopnost vyvinutí vysoké tažné síly. I přes to, že pásový podvozek je značně těžší, než 
kolový, dosahuje se s pásovými podvozky paradoxně menších kontaktních tlaků na pojížděný 
povrch. Vyšší hmotnosti podvozku se dá také s výhodou použít i strojů pracujících 
s výložníkem ke stabilizaci stroje během pracovního úkonu. Zde již u větších strojů odpadá 
nutnost přídavných stabilizačních zařízení. 
Zásadní nevýhodou pásových podvozků je naopak omezená mobilita, která plyne jednak ze 
složitosti podvozku a jeho nižší rychlosti v pohybu a jednak ze zvýšené agresivity vůči 
pojížděnému povrchu. U těchto strojů nepřichází v úvahu přesun mezi staveništi po vlastní 
ose a je třeba použít podvalníku. Pásové podvozky jsou oproti kolovým značně složitější a 
díky mnoha kluzným součástem mají také menší životnost. Obojí se zásadně projevuje 
v údržbě stroje, kde velkou roli hraje také otázka mazání jednotlivých segmentů pásů. 
V zásadě jsou kolové a pásové podvozky navzájem značně rozdílné a díky tomu se 
jednotlivých výhod a nevýhod využívá v praxi při nasazení strojů. Mobility kolových 
podvozků se využívá zejména u strojů, které při konání pracovního úkonu pojíždí na relativně 
delších vzdálenostech. Jako příklad poslouží vedle nákladních automobilů a damprů také 
lopatové nakladače. Naopak u buldozerů a pluhů je vyžadována vysoká tažná síla, kterou 
kolový podvozek nemůže vyvinout a je třeba místo něj použít podvozek pásový. Pásový 
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podvozek se s výhodou používá také u celé řady rypadel, kde není při těžení zeminy na škodu 
nižší mobilita a naopak vyniká vyšší stabilita stroje. 
Nezřídka se tedy vyskytují pracovní stroje, v jejichž konstrukci převažuje určitý typ 
podvozku, často je však možné setkat se s tím, že stejný stroj může být jak na podvozku 
pásovém, tak i na kolovém. 
Před návrhem podvozku je tedy nutné zhodnotit přínos jednotlivých výhod konkrétních typů 
podvozků ve spojitosti s předpokládaným budoucím nasazením. Pro optimální využívání 
stroje z hlediska podvozku je vedle exaktních kritérií možno využívat také zkušeností z praxe.
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SEZNAM POUŽITÝCH ZKRATEK A SYMBOLŮ 
c [Pa] koheze zeminy 
f1 [-] součinitel vnitřního tření zeminy 
G [N] tíha stroje 
Gk [N] zatížení kola 
Mk [Nm] moment vyvolaný pracovním zatížením 
Ms [Nm] stabilizující moment 
p [MPa] kontaktní tlak 
ps [Pa] střední kontaktní tlak 
S [mm2] dosedací plocha 
s [-] součinitel stability 
S0 [mm2] plocha otisku 
τ [Pa] smykové napětí v zemině 
φ1 [-] součinitel vnitřního tření zeminy 
 
